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ISTANBULS FERRY TERMINALS
IST A N B U L U N
V A PU R
İSKELELERİ
By ÇELİK GÜLERSOY * Photos ÖNDER DURMAZ
Bir havayolu dergisin­
de vapur iskelelerinin 
bahsi, kimilerine garip 
geleb ilir . Ama her 
uçağın karaya inmesi 
“mukadder” olduğuna 
ve günümüz teknoloji­
si şim dilik buna bir 
çare getirem ediğine 
göre, yerdeki her gü­
zel ve ilginç şey, uçak 
dergilerine de girebil­
meli.
Üstelik bu iskeleler,
İstanbul’un neredeyse 
en ilgi çekici simgele- 
ıindend ir. Mimarî 
özellikleri bir yandan, herkesin yaşamında yer tutmuş 
anıları öte yandan...
İskelelerin yapı sanatı çerçevesindeki yerlerini anlata 
bilmek için, öncelikle onların hizmet verdiği vapurların 
bu şehirdeki macerasına uzanmak gerekiyor.
Vapurların tarihi çok eski değil. Şehrin uzun mu uzun 
hayatına göre, daha dün sayılır. İlk vapurlar, iki-üç fak­
törün etkisi ile, İstanbul sahnesinde 19. yüzyılın orta­
sında arz-ı endam ettiler: O yıllarda vapurlar Avrupa’da 
da çok yeni idiler. Öte yandan Avrupa’nın oltalarına 
kadar hükümran olan OsmanlI’nın oralarda oluşan 
ekonomik ve teknolojik üstünlüklere kapılarını açmaya
Istanbul not only lies 
on the shores o f  the 
M arm ara Sea, but 
straddles the Bospho­
rus strait a n d  the 
broad inlet known as 
the Golden Horn, so 
sea  transport has 
alw ays p lay ed  as 
important a role as 
roads, at least until 
the two suspension  
bridges over the 
Bosphorus were con­
structed. At various 
points both within the 
city an d  along its 
waterways are numerous ferryboat quays, which like 
the boats themselves have a place in the affections o f  
every Istanbul resident.
Before the introduction o f  steam ferries in the mid- 
19th century narrow rowing boats called caiques clus­
tered fo r  hire at the quays to cany passengers to and 
fro between the districts and suburbs o f  Istanbul. The 
boatmen were a tnistworthy class o f  men whose work 
required considerable skill to negotiate the often dan­
gerous currents o f  the Bosphorus. Theirs was a hard 
but respected occupation and they resisted the newfan­
gled steam ships which were to deprive them o f  their
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başlaması, çeşitli teknolojik yeniliklerle birlikte vapur­
ların da yolunu açtı.
Bu yeni devrin son aşaması olan Tanzimat Fermam’nın 
üstünden daha birkaç yıl geçmişti. Gülhane’de (ama 
bugünkü parkta değil, Topkapı Sarayı’nın Marmara’ya 
bakan eteklerinde) ünlü fermanın okunuşundan 4 yıl 
sonra, ilk vapurlar Sarayburnu açıklarından şehir sah­
nesine girmiştir: Ahşap Galata köprüsünden, önce Ka­
dıköy’e ve Adalar’a yolcu taşımak üzere.
Kuruluşun adı, Fevâid-i Osmaniye idi. Fevâid, faydalar 
demek. “Yararlılık” kavramı ön planda tutulmuş; bu­
nun da sebebi var: O tarihe kadar payitahtta semtler 
arasında tek ve yaygın ulaşım ağı olan deniz, kayıkçı 
esnafının elinde. Hem çok yetenekli, hem de güvenli 
ve saygın bir takım oluşturan bu insanlar da, ekmekle­
rini tümüyle ellerinden alacak bu teknolojiye karşı ko­
yuyorlar. Onların gerek vapurlara gerekse rıhtım ve is-
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living until finally it took army intervention to break 
their determined opposition.
The first steam ships were imported in 1843 to carry 
passengers on long runs from Galata Bridge (over the 
Golden Horn) in the city centre to the suburb o f  
Kadıköy on the Asian shore and to the Princes Islands 
in the Marmara Sea. Eight years later the first steam 
ferry services along the Golden Horn and the Bosphorus 
were launched by the Şirket-i Hayriye company. At that 
time the landings along the Bosphorus were natural 
beaches which while presenting no problems fo r  the 
caiques, prevented the steamers from berthing. For some 
time the traditional caiques served to carry passengers 
from the ferries into shore, but one by one piers were 
built to solve the problem, and subsequently terminal 
buildings to keep the passengers dry in bad weather. 
Although the ferry steamers were larger, provided shel­
ter in wet and cold weather, and did not have the 
risk o f  capsizing, passengers could no longer leave 
home at any time they pleased and be sure o f  tak­
ing a caique immediately. But o f  course the disad­
vantage o f  a set timetable was fa r  outweighed by 
the advantages and the caiques eventually disap­
peared altogether.
The ferry terminals which are so much a part o f  the 
Istanbul landscape today only made their appear­
ance as we know them today at the turn o f  this cen­
tury. This was a time when the Ottoman Empire 
was in' p o lit ica l an d  econ om ic disarray, yet
Bir zamanlar Rumelihisarı iskelesi.../ Rumelihisarı Ferry Terminal 
in the early part of this century...
k ele lere  m uhalefeti,
“c ih e t-î askeriyen in  
müdahalesi ile berta­
raf” edilebilmiştir.
Şehir içi yolcu vapur­
larının ilk kez Boğazi- 
çine de işletilmesine, 
ancak 8 yıl sonra geçi­
lebilmiş; 1851’de bu­
nun için oluşturulan 
şirkete  de yine ka­
munun iyilik, sevap ve 
hasenat geleneklerine 
gönderme yapılarak, “Şirket-i Hayriye” adı verilmiştir, 
tik güzel vapurların Boğazda arz-ı endam ettikleri o 
yıllarda, iskeleler, eski doğal konumlarındadır: Kumlu, 
çakıllı kıyılar. Kayık, bunlara kolayca yanaşır ama va­
pur yanaşamaz. Onun için bir süre, vapur yolcuları, 
derin olmayan kıyılarda kayıklarla taşınmışlardır.
Sonra, herkesin -yani kayığa göre hem daha fazla sayı­
da, hem de tarifeye uyma zorunluluğu ile evlerden pe­
rakende çıkışlar yerine artık birikerek gitme zorunlulu­
ğuna giren, küçük ama toplu kalabalıkların- beliren ye­
ni bir ihtiyacı olarak, iskele binaları yapımı gündeme 
gelmiştir. Bu anlamda, “iskele binası” olgusu İstan­
bul’da, vapurun çocuğu olmuş, ondan doğmuştur.
Fakat bu basit yapıların mimarî bir özellik kazanmaları 
ve şehrin eski tutarlı ve karakterli genel tablosu içinde 
yerlerini almaları için, 20. yüzyılın ilk yıllarını bekle­
mek gerekmiştir.
Bu yüzyılın başı, Osmanlmın ekonomide ve devlet yö-
strangely also a time 
when arch itectu re  
en joyed  a revival. 
Since the late 18th 
century western influ­
ence had overpowered 
Turkish architecture 
almost entirely, filling 
Istanbul with bu ild­
ings which were nei­
ther pu re  baroque, 
rococo nor neoclassi­
ca l but often a 
startling mixture o f  these and other styles. In reaction 
to this a movement to return to the original values o f  
Turkish architecture emerged. Two foreign architects, 
Vallaury and Mongeri, sparked o ff the movement with 
some experimental designs, and Turkish architects tak­
ing their cue from  them developed it into a fully  
fledged style. Inspired by Ottoman classical architec­
ture, they sought a modern synthesis which would suit 
the econom ic an d  social needs o f  the time. Using 
masonry rather than the traditional wood they built 
offices, schools and hospitals with traditional Turkish 
roofs, balconies, windows and tiling, and with domes 
reduced to a decorative scale, creating an architecture 
which sought to harmonise with the historic texture o f  
the city.
Among these buildings were the ferry terminals. Almost 
all dating from  1910 to 1915, their unostentatious 
style and small scale created picturesque tableaux with
Eski Galata Köprüsü aynı zamanda vapurların yanaştığı bir iskele görevi de görmekteydi.
The former Galata Bridge also served as a landing for ferryboats.
netiminde tam çöküş dönemidir. Ama mimarlıkta, garip 
bir canlanma ve uyanış denemesini de yaşamaktadır. 
Belki hiç garip de değil. Şundan dolayı: Daha 18. yüz­
yılın sonlarında başlayıp 19. yüzyılda tam egemen olan 
Batı etkisi, taht şehrinde birbiri ardınca, bir kısmı barok 
ve rokoko, büyük kısmı ise hiç bir üslûba girmeyen, 
karışık mimarî eserleri üretmişti.
İmparatorluk çökerken, buna bir tepki hareketi doğdu. 
Yine biraz Vallaury ve Mongeri gibi iki yabancının de­
neyip başlattığı, fakat onlardan az sonra iki Türk mima­
rın asıl karakterini kazandırdığı bir akım, klasik Osman­
lıya bir dönüş ekseni etrafında, devrin ekonomisine ve 
sosyal ihtiyaçlarına da cevap verecek boyutlara çıkan
the buildings behind them, the steamers, the 
sea and the swooping gulls. Recently I  hap­
pened to notice the fa c t  that the dome o f  
Koca Yusuf Paşa Sebil (a fountain fo r  the 
distribution o f  drinking water dating from  
1787) in Kabataş is identical to that o f  
Bostancı ferry terminal.
Architecturally the Moda and Bostancı ter­
minals are the finest examples. While most 
o f these buildings are situated on the shore, 
these two are built out on the piers, as if  
they have stepped forward to welcome the 
ships. Both are the work o f  the architect 
Vedat Tek, son o f Ottoman vezir and gover­
nor o f  Baghdad, Giritli Sırrı Paşa. His 
mother was the celebrated poet and com­
poser Leyla Saz. He studied architecture at 
the Ecole Nationale des Beaux Arts in Paris, and was 
awarded the Légion d ’honneur at a young age. Soon 
after returning to Istanbul he was appointed ch ie f 
pa lace  architect, and undertook the restoration o f  
Dolmabahçe Palace.
The ferry terminals which he set like gems at the edge o f  
Istanbul’s sapphire sea and under its azure skies have 
become as much inseparable parts o f  the city’s land­
scape as Kız Kulesi tower at the mouth o f  the Bospho­
rus.
In the past these terminals were distribution points fo r  
the fruit, vegetables and flowers grown in each district. 
In May and June Arnavutköy terminal would be per-
Ortaköy İskelesi /  Ortaköy Ferry Terminal
bir senteze ulaşmak istedi. Ahşap yerine taşı kullanan, 
eskilere göre çok daha yüksek boylarda, büro binaları, 
okullar, hastahaneler meydana getirildi. Bunlar, Os­
manlI çatı, balkon ve pencerelerine, çini geleneğini uy­
gulayarak ve kubbeleri küçültüp dekoratif boyutlara 
indirgeyerek, eski dokudan çok uzaklaşmayan, şehirde 
genel bir uyumu hedefleyen, peyzaj çalışmaları oldu­
lar.
Yeni yapımların önemli bir alanı da, sözünü ettiğimiz 
vapur iskeleleri oldu. Hem arkasındaki bina toplulukla­
rı ile, hem kendilerine yanaşan vapurlarla, ama hem 
de, ne garip ve ne güzel ki, denizle ve konup kalkan 
martıları ile, birer bütün tablo oluşturan bu iskelelerin 
hemen hepsi, 1910-1915 yılları arasının yapımıdır. Bu 
yazıyı kaleme aldığım günlerde, gözüme rastlantı ile 
çarptı: Kabataş’taki Koca Yusuf Paşa sebilinin kubbesi 
ile Bostancı iskelesinin kubbesi aynı! İskele binası, es­
ki sebilin bir uzantısı olarak tasarlanmış ve ortaya son 
derece uyumlu bir görüntü çıkmış.
Mimarî açıdan en güzel örnekler Moda ve Bostancı ya­
pılarıdır. İskelelerin çoğu, vapurları kıyıda bekler du­
rumda iken, bunlar tekneyi karşılamaya ve selamlama­
ya çıkmış gibi denize, yani suların biraz derinlik ka­
zandığı mesafelere uzanmışlardır. Bu iskelelerin mima­
rı ise, Vedat Tek adlı bir beyefendi.
Bu zât, kıvama ulaşmış Osmanlı zerafetinin tam bir 
temsilcisi. Babası bir vezir; Bağdat Valisi Giritli Sırrı 
Paşa. Annesi-,-ince ve içli bir şair ve besteci: ünlü Ley­
la Hanımefendi. Vedat Tek, Paris’te Ecole Nationale
vaded with the fragrance o f  local strawberries, Beykoz 
terminal would be filled with baskets o f  walnuts and 
Tarabya terminal with hydrangeas. A ferry captain 
accused o f  chronic unpunctuality blamed it on the 
vegetable sellers o f  Çengelköy and the protocol o f  
Beylerbeyi (whose high class residents would always 
politely insist on others going first). I remember Tank 
Boren o f Beylerbeyi explaining how the people o f  that 
district would adjust their pace to let those who had 
precedence on account o f  either age or rank enter the 
terminal building first.
The ferry journeys were social occasions. Most o f  the
S f f  CONSTANTINOPLE. V„e sirkéd j„.
View of Sirkedje.
Sirkeci İskelesi’nin eski günlerinden bir görüntü. /  Sirkeci Ferry Terminal in 
the early part of this century.
Kartpostallar Em in Nedret işli KoU eksiyonu’ndan /  Arcbives o f  Em in Nedret İşli
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des Beaux Arts’dan mimar çıkmış. Genç yaşta Légion 
d’honneur kazanmış. Payitahta dönüşünden az sonra 
Saray Başmiman olmuş; Dolmabahçe’yi onarmış.
Bu birikim ve eğitim, o zamanki masmavi suların kena­
rında, mâi bir semanın altında, her biri yüzük taşlarına 
benzeyen iskele yapılarını üretmiştir. Kız Kulesi gibi 
bunlar da dünkü İstanbul’un birer ayrılmaz parçası ol­
muşlardı. Mimarî özelliklerinin dışında, bu buluşma 
yerleri birer sebze-meyve-çiçek satış merkezi idiler. Ar­
kalarındaki vadilerde ve yamaçlarda ne yetişiyorsa, bir 
kısmı yerinde tüketilir, bir kısmı da şeh­
re dağılırdı. Onun için Arnavutköy iske­
lesi, mevsiminde çilek kokar, Beykoz 
iskelesi cevizle dolar ve Tarabya’nınki 
ortanca ile donanırdı. Bir kaptanın,
“kronik rötarını” amirlerine izah için 
“Çengelköyünün sebzevatı ile Beylerbe­
yinin teşrifatını” göstermesi ünlüdür. Ta­
bii ki, insanlar meyve-sebzeden daha 
önemliydi. Birbirini tanımakla kalma­
yan, ayrıca çoğu karşılıklı ve içten bir 
saygı ve sevgi de duyan kişiler, vapur­
lardan önce iskelelerde buluşur, günün 
sohbetine oradan başlar, vapur içinde 
çaycının herbirinin alışkanlığını yıllardır 
bilerek ayrı ayrı pişirip getirdiği kahve­
lerini yudumlayarak günlük seferlerini 
yaparlardı.
Beylerbeyli Tarık Boren Beyefendi, ba­
na evlerinden çıktıklarında “yaşça veya 
rütbece daha önde olanların iskeleye 
önce girmesi için, herkesin adımlarını 
ayarlayarak yürüdüğünü” anlatırdı...
Vapur kaptanlarının erdemlerini ve kıyı 
halkı ile, özellikle de çocuklarla nasıl 
bir sevgi bağı ile bağlanarak geçip git­
tiklerini anlatmayayım. Onu vapurları 
yazanlar yazsın. İskele bilet memurları 
ve çımacıların hikâyesi de öyle.
Ama iskelelerin, 1960’lardan sonra şehir 
iyice kalabalıklaşıp, ulaşımda deniz ye­
rine karayollarını tercih politikası uygu­
lanıncaya kadar, İstanbul’da yaşayanla­
rın hayatının ayrılmaz bir parçası oldu­
ğunu belirterek yazımı bitireyim.
Benim için de iskele demek, Beşiktaş 
iskelesi demekti. Beşiktaş iskelesi ise, emekli subay ba­
bamın, hergün oturmaya gittiği üst teras kahvesinden 
eve dönüşlerde, altındaki küçük dükkandan aldığı ve 
ikindi uykusundan uyandırmak için yavaşça avucuma 
sıkıştırdığı parlak kırmızı-mavi veya yeşil kağıtlı, uçları 
püsküllü gofretler demekti. •
passengers were neighbours or acquaintances, and  
would converse on the ferry while they sipped coffee or 
tea. In those days the captains, ticket office staff and  
quayside hands were all fam iliar faces, with whom 
young and old exchanged waves and pleasantries. But 
from  the 1960s as Istanbul’s population soared and  
many people began to drive to work instead o f  going by 
sea, that sense o f  community began to fade.
1 remember with nostalgia waiting fo r  the ferry  at 
Beşiktaş with my father, a retired army officer. He
would drink, a coffee on the upper floor terrace, and  
from the small shop below buy me wafers with fringed 
ends wrapped in shining red and blue or green paper. 
For me that memory is still associated with all Istanbul’s 
ferry terminals, despite the passage o f  years and the 
crowds and bustle which mark them today. •
* Çelik Gülersoy, Türkiye Turing ve Otomobil Kurumu Genel * Çelik Gülersoy, Director o f the Turkish Touring an d Automobile
Müdürü. Association.
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